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Vontil filr eine hydraulische Bremsanlage 




de Erfindung betrifft ein Ventil, insbesondere filr eine 
hydraulische Bremsanlage. Das Ventil ist zwischen Druckkammern 
eines Hauptzylinders und einem Bremsf lUssigkeitsbehalter, 
insbesondere in Behalterbohrungen des Hauptzylinders, 
integriert. 

Beim Betatigen des Hauptzylinders wird bis zum Oberfahren eines 
Schlieliweges durch eine Kolbenbewegung BremsflUssigkeit Uber 
einen Kanal in den Bremsf lussigkeitsbehalter zurUckgef Qrdert . 
Dieser Volumenstrom muss vermindert werden und zur FUllung der 
Bremsanlage verwendet werden. 

Das beschriebene Ventil reduziert das Verlustvolumen und sperrt 
den Kanal in den Bremsflussigkeitsbehalter noch vor dem 
Oberfahren des Schlieliweges ab. Die BremsflUssigkeit wird sfatt 
in den Bremsflussigkeitsbehalter in die Bremsanlage verdrangt 
und fUllt diese. Dadurch wird eine LeerwegverkUrzung erreicht. 

Die Anordnung eines Ventils an einem Behalterzapfen ist 
bekannt. Eine Anordnung am Bremsflussigkeitsbehalter hat 
aufgrund der auftretenden Toleranzen Nachteile. Aufierdem ist 
eine stabile Befestigung des BremsflussigkeitsbehSlters notig, 
da alle Elastizitaten zusatzliches Verlustvolumen bedeuten. 
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Mit der vorliegenden Erfindung ist eine besonders einfache 
Losung beschrieben, die das Schliefcen eines Ventils durch 
Bremsf lussigkeitsstromung ermtiglicht . 

Das Ventil, welches zwischen Hauptzylinderraumen und dem 
Bremsfliissigkeitsbehalter in einer Behalterbohrung des 
Hauptzylinders vorgesehen ist, besteht aus einer Platte, die - 
mit einem Dichtwulst versehen sein kann f und einer Scheibe, die 
in L6sestellung (untere Position) einen bestimmten konstruktiv 

•vorgesehenen Abstand zur Platte einnimmt (Fig. 1). Durch die 
^remsflussigkeitsbewegung wird die Scheibe in Richtung Platte 
bewegt und dichtet auf dieser ab (obere Position) . Die Scheibe 
kann in Losestellung entweder auf angeformten, nach unten 
gebogenen Stegen aufliegen (Fig. 1) oder uber seitliche Stege 
auf einem umlaufenden Absatz aufliegen. 

Die -Scheibe kann auch auf einem speziell daf ur vorgesehenen 
Auflageelement liegen (Fig. 2), das Auf lagef lachen fur die 
Scheibe bietet und Kanale zum OberstrSmen aufweist. 

In bestimmten Betriebszustanden des Bremssystems muss 

•iiberschiissiges Volumen bzw. Restdruck abgebaut werden. Dadurch 
baut sich am Ventil ein Staudruck auf. Urn diesen abzubauen, 
kann in der Scheibe oder im Dichtwulst der Platte eine Blende 
angeordnet werden (Fig. 1) . Die Befestigung im Hauptzylinder 
kann durch Einstemmen erfolgen. Der entstehende Staudruck muss 
von der Verbindung gehalten werden. Zur Befestigung der Platte 
sind noch weitere Befestigungsm6glichkeiten denkbar: 
Einschrauben der Platte, Anpressen durch Schraubring, Halten 
durch Sprengring. 

In einer weiteren Aus fiihrungs form (Fig. 3) weist die Anordnung 
zum schnellerem Restdruckabbau eine zus^tzliche 
Oberdruckfunktion auf. Dazu wird die Scheibe nicht, wie in der 
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Basisl6sung, steif ausgefahrt. Die Dicke wird so ausgelegt, 
dass sich bei einem festgelegten Flttssigkeitsdruck die Scheibe 
durchbiegt. Verbunden mit auf der Platte zusatzlich innerhalb 
des Dichtdurchmessers angeordneten Hebelpunkten fuhrt dies nach 
dem Verschliefcen des Ventils (obere Position) bei Erreichen 
eines bestimmten Druckes zu einem Abheben der Scheibe vom 
Dichtsitz und damit zu einem Druckabbau. Der Schaltdruck liegt 
sinnvollerweise oberhalb der bei der Leerwegreduzierung 
wirkenden Drucke. 

M MBei der Befullung der Bremsanlage wahrend der 

Fahrzeugherstellung wird die Bremsanlage vor Einf alien der 
Bremsfltissigkeit evakuiert. Dieser Luftstrom kann die Scheibe 
mitreifien und fUhrt zu einer ungewiinschten Abdichtung. Der 
dann nur noch zur VerfUgung stehende Blendenquerschnitt reicht 
nicht aus urn die Bremsanlage in der erf orderlichen Zeit zu 
evakuieren. Urn die Scheibe far diesen Betriebszustand of fen 
auf einer unteren Position (auf dem Auf lageelement) zu halten, 
kommen verschiedene Losungen in Frage. 

Die Scheibe ist an das Auf lageelement angeklebt. Die Luft kann 

• bei der Evakuierung durch die Kanale des Auf lageelementes in 
den BremsflassigkeitsbehSlter stromen. Der Kleber iGst sich bei 
Kontakt mit Bremsf lassigkeit auf (Fig. 4). 

Ein Klemmelement ist zwischen der Scheibe und der Platte 
angeordnet und besteht aus einem Werkstoff , der durch 
Bremsflussigkeit geldst wird (Fig. 5) . Die Scheibe wird dabei 
an die Auf lagefiachen des Auf lageelementes angedrackt. Das 
Klemmelement ist derart ausgebildet und so angeordnet, dass die 
Luft Ober die Kanale des Auf lageelementes und an dem 
Klemmelement vorbei stromen kann. 

Ein Gewicht hSngt an der Scheibe und drackt diese an das 
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Auflageelement. Die Dichte des Werkstoffes ist derart gewahlt, 
dass das Gewicht in Bremsf lussigkeit nahezu neutralisiert wird. 



Ein Gewicht wirkt tiber einen Stift von oben auf die Scheibe und 
druckt diese auf das Auflageelement. Dabei soli das Gewicht in 
Bremsf lussigkeit nicht wirken (Schwimmer) . 



w 

• 



Der Werkstoff der Scheibe und der Platte (Schliefikorper) ist so 
ausgelegt, dass fiber ein wahrend der Evakuierung von auflen 
wirkendes Magnetfeld die Scheibe in der unteren Position 

ehalten wird. Eine detaillierte Beschreibung des Verfahrens 
und der Anordnung ist in unserer Anmeldung P10688 vom 
12.05.2003 offenbart. 



Ein Reibelement, welches in der Tlatte steckt, halt die Scheibe 
in der unteren Position. Durch erstmaliges schnelles Betatigen 
der -Bremse wird an der Scheibe ein Staudruck erzeugt, der das 
Reibelement in die Platte schiebt und so die Normalfunktion der 
Scheibe freigibt (Fig. 6). 

Die Scheibe ist mit Schaufeln am Rand versehen, die die Scheibe 

• beim Befullen durch den wirkenden Volumenstrom aus einer 
Verriegelung, die die Scheibe zum Evakuieren in der unteren 
Position h^lt, herausdreht. 



Durch einen Sperrstift wird eine Verriegelung ermoglicht, der 
durch den BefUlldruck betatigt und in eine Bohrung gedriickt 
wird und dadurch die Scheibe freigibt. 

Eine mechanische Verriegelung halt die Scheibe in der unteren 
Position und wird durch den Beftilldruck entriegelt. 

Die Zapfen des Bremsf lttssigkeitsbehaiters weisen Stifte auf. 
Der Bremsflussigkeitsbehaiter oder ein Einsatz muss bei der 




Continental Teves AG & Co. oHG P 10689 

~ 5 - 

Befttllung gegen eine Feder in Richtung der Scheibe verschoben 
werden. Die Stifte halten die Scheibe in der unteren Position. 
Nach der Befiillung wird der Behalter in Normalposition gebracht 
und die Scheibe damit wieder freigegeben. 

Eine mechanische Verriegelung halt die Platte und Scheibe in 
der unteren Position und gibt dadurch zusatzliche KanMle zur 
Entlttftung frei. Durch den Befulldruck wird die Einheit Platte 
und Scheibe ahnlich einer Kugelschreibermechanik betatigt und 
^^wird durch eine Feder in die endgultige Lage gedrtickt (Fig. 7). 

^^Die Scheibe tragt am Umfang mehrere radiale Zapfen (Fig. 8, 9, 
10) , die in schrag angeordneten Nuten an einer Innenflache 
eines zylindrischen Ventilraumes eingreifen (Fig. 11, 12 und 
13) . Die Nuten sind am oberen Ende geschlossen, am unteren Ende 
in tangentialer Richtung of fen. 

Durch eine von unten auf die Scheibe wirkende Feder wird diese 
in der skizzierten Lage gehalten (Fig. 11) und kann auch bei 
der Evakuierung nicht durch eine Luf tstrSmung vom Hauptzylinder 
zum Behalter gelSst werden. 

^^Wird nun die Scheibe durch eine entgegengesetzt wirkende Kraft 
(Stromungskraft der Bremsflussigkeit beim Vakuumbefullen der 
Bremsanlage) beauf schlagt , bewegt sie sich entgegen der Feder 
unter einer minimalen Drehung aus den Nuten heraus. 1st der 
Befullvorgang beendet, entfallt die StrSmungskraft, und die 
Scheibe kann sich frei nach oben bewegen und den Volumenstrom 
absperren (obere Position) . 

Die radialen Zapfen an der Scheibe kbnnen separat angebracht 
werden, beispielsweise durch SchweiBen. Sie k6nnen auch durch 
geeignete Formgebung der Scheibe direkt angebracht sein (Fig. 
8). Weiter ist ein zusatzliches Teil, beispielsweise aus Draht 
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geformt, denkbar, das von unten an der Scheibe befestigt wird. 
Die Nuten im Ventilgehause konnen auch in Stifte eingearbeitet 
sein, die separat im Gehause befestigt werden (Fig. 13). 

Das beschriebene Ventil erfQllt folgende vier Funktionen: 




1. Freier Durchgang fur Luft vom Hauptzylinder zu dem 
Bremsf ltissigkeitsbehSlter. Diese Funktion ist fttr die 
Vakuumbefttllung der Bremsanlage beim Fahrzeughersteller 
erforderlich. Diese Funktion muss nur ein einziges Mai 
sicher gewahrleistet sein. 

2. Freier Durchgang fur Bremsf lussigkeit vom 
Bremsflussigkeitsbehaiter zum Hauptzylinder, wenn die 
Anlage beim Fahrzeughersteller mit Flttssigkeit gefiillt 
wird. 

3. Absperren eines Volumenstromes, der vom Hauptzylinder her 
kommt bis ca. 3 bar. Bei mehr als 3 bar off net das Ventil. 



4. Nachsaugen von Bremsf lttssigkeit in den Hauptzylinder. 



• - • 
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